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THE IMPACT OF ECONOMIC FACTORS ON THE AIRLINE TARIFF POLICY
У статті розглянуто різновиди тарифів авіакомпаній, особливості застосування їх для різних кате/
горій пасажирів. Визначено основні відмінності, переваги та недоліки між традиційними та low cost пе/
ревізниками. Досліджено ціни на авіаквитки різних авіакомпаній світу та виявлено основні складові вар/
тості авіаквитка такі, як ціна на паливо, вартість технічного обслуговування повітряного судна, навіга/
ція тощо. Вивчено економічну залежність між вартістю авіаквитка та такими показниками, як: індекс
інфляції, курс валют, пасажирооборот та інші. Досліджено зміни ціни на паливо за останні п'ять років та
вплив цього фактора на тарифи авіакомпаній. Зроблено висновок про доцільні напрями ефективної та/
рифної політики авіакомпанії та виявлено відмінності у підходах щодо формування тарифної політики
різними компаніями світу.
In the article author considered difference between fares airlines and their application features for different
categories passengers. It was considered main distinctions, benefits and weaknesses between traditional and
low cost transporters. It was compared airline prices different airlines and found the main components airline
value such as price of fuel, the value of aircraft maintenance, navigation etc. It was studied economical dependence
between airline value and economic indexes such as: inflation rate, currency exchange rates, the passenger
turnover and other. It was researched changes in prices of fuel the last five years and influence this factor on
fares airlines. It was concluded about appropriate directions of effective tariff policy airlines and found difference
in the approaches to the formation of tariff policy different companies of the world.
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і фінансові результати її діяльності. Тому формування
тарифної політики, а зокрема встановлення ціни на
авіаквиток займають вагоме місце. Через те, що на фор




















Рис. 1. Різновиди тарифів авіакомпаній
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факторів та держава, розгляд даних аспектів займає
важливе місце.
Аналіз останніх досліджень і публікацій пока
зав, що вагомий внесок у розробку даної проблеми
зробили наступні вітчизняні та зарубіжні економі
сти: Афанасьєв В.Г., Артамонов Б.В., Бугайко Д.О., Го
родецька Л.О., Гудз К.І., Жебка В.В., Загорулько В.М.,
Зайончик Л.Г., Кононова Л.М., Костроміна Е.В., Ку
лик В.А., Кулаєв Ю.Ф., Мірошніков А.В., Мова В.В.,
Полянська Н.Є., Щелкунов В.І., Юн Г.М., Ященко Л.А.
та інші.
МЕТА СТАТТІ
Мета статті полягає у дослідженні впливу фак
торів соціальноекономічного характеру на ді




Тарифна політика авіакомпанії є основною складо
вою її загальної цінової і маркетингової стратегії. Та
рифи компанії узгоджуються з тарифами, що встанов
люються Міжнародною асоціацією повітряного транс
порту (ІАТА). Величина залежить від відстані між пун
ктами перельоту, наявності зупинок за маршрутом, ви
дом перельоту (традиційним чи low cost), а також від
того здійснюється переліт в один кінець або в обидва. У
практиці повітряних перевезень існують окремі групи
тарифів (рис. 1), які визначаються порядком їх розроб
ки і умовами застосування.
Усі наведені види тарифів за умов застосування
підрозділяються на нормальні (базові) і спеціальні. Нор
мальні тарифи — це повні найдорожчі тарифи. Вони
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Рис. 3. Різновиди спеціальних тарифів
Таблиця 1. Різниця між традиційними рейсами та low cost
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квиток за нормальним тарифом, може змінити дату
вильоту, повернути квиток назад у касу навіть після ви
льоту літака, зробити декілька зупинок за маршрутом,
міняти маршрут і т.д. Квитки, куплені за базовими та
рифами, підлягають обміну і поверненню практично без
обмежень. Від базового тарифу для різних категорій
пасажирів встановлюються знижки. Нормальні тарифи
розрізняються в залежності від класу обслуговування
(рис. 2).
Спеціальні тарифи — це всі тарифи, які опубліко
вані в офіційних довідниках перевізників і на екранах
систем бронювання. Це найдешевші типи тарифів, про
те їх дешевизна припускає досить велику кількість об
межень при застосуванні. Правило, яке використовують
при цьому перевізники, відображає таку закономірність
— чим дешевше тариф, тим жорсткіше умови його зас
тосування. Спеціальні тарифи можна поділити на 5 груп,
які зображено на рисунку 3.
Варто зазначити, що дані спеціальні тарифи є знач
но дешевшими, ніж нормальні тарифи (першого, бізнес
та економ класів). Це пов'язано з тим, що нормальні та
рифи у більшості використовують традиційні перевізни
ки, а спеціальні тарифи більш привабливі для low cost
авіакомпаній. Більше того, low cost мають ряд переваг у
порівнянні з традиційними перевізники, а саме: низька
ціна авіаквитка, велика кількість рейсів (за невеликий
період часу), незначний відсоток втрати (затримки) ба
гажу і т.д. Основні відмінності традиційних рейсів та low
cost показано у таблиці 1.
На основі проведеного аналізу зроблено висновок,
що між даними типами перевізників існують глобальні
відмінності, в першу чергу виділяють рівень сервісу і
вартість перевезення. Позитивна динаміка зростання
попиту на low cost сприяє збільшенню пасажиропотоку
даних перевізників за рік приблизно на 30%. Прикла
дом може слугувати приріст пасажиропотоку за 2014
рік компанії Ryanair (одного з найбільших low cost у
Європі), який склав 28%, у той самий час такі традиційні
перевізники як British Airways, Air France, Lufthansa
мали щорічне збільшення пасажиропотоку на декілька
відсотків.
Для визначення основних складових тарифної пол
ітики традиційної авіакомпанії необхідно розглянути
для початку, з чого складається вартість авіаквитка
(табл. 2).
На основі даного дослідження можна зробити вис
новок, що дістатися з Києва до Парижа 15го лютого
2016 року можна такими авіакомпаніями: МАУ, Air
France, British Airlines, Czech Airlines, KLM, Turkish
Airlines, Lufthansa, Austrian і т.д. Будуючи маршрут з пе
ресадою, пасажир значно економить час польоту, тому
переліт складе 3 години такими авіакомпаніями, як МАУ
та Air France. Крім економії часу польоту, беззапереч
ною перевагою прямих маршрутів є також економія на
сумі збору (такси) аеропорту, у якому може відбувати
ся пересадка. Обираючи рейс з пересадкою, пасажир
може самостійно визначатися з маршрутом польоту, а
саме: обирати країну, територією якої буде відбувати
ся транзит, наприклад: Англія, Німеччина, Австрія,
Польща, Чехія, Нідерланди, Туреччина чи інша країна.
Час польоту при цьому значно відрізняється, діапазон
складає від 7 до 9 годин льоту. Ціна польоту залежить
від двох основних факторів: ціни тарифу (що встанов
люється авіакомпанією) та збору (такси) певного аеро
порту.
Здебільшого ціна на рейси з пересадкою відрізняєть
ся у більшу сторону, ніж на прямі рейси, наприклад рей
си таких авіакомпаній, як KLM, LOT, Lufthansa, Austrian,
хоча і значно поступаються прямим рейсам по часу по
льоту, але є значно більшими у ціні. Рейси з пересадкою
таких авіакомпаній, як British Airlines, Czech Airlines,
Turkish Airlines є виправдано меншими у ціні, ніж прямі
рейси, бо мають більший час польоту. Така відмінність
напряму залежить від ціни тарифу самої авіакомпанії
(за виключення такси аеропорту, що приблизно одна














1  3  - 5660,00 781,00 6441,00 
2 Air France 3  - 7289,00 545,00 7834,00 
  
3 British Airlines 9  3253,00 1347,00 4600,00 
4 Czech Airlines 8  2710,00 2751,00 5461,00 
5 KLM 8  5920,00 887,00 6807,00 
6 Turkish Airlines 9  4032,00 2891,00 6923,00 
7  7  3395,00 2151,00 5546,00 
8 LOT 6  7312,00 2531,00 9843,00 
9 Lufthansa 7   10310,00 3558,00 13868,00 
10 Austrian 8  10215,00 3634,00 13849,00 
11 Lufthansa 7  10310,00 3702,00 14012,00 
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Рис. 4. Розподіл ціни авіаквитка між ціною тарифу та сумою такси
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си і тарифу можна зобразити у вигляді такого рисунка
4.
Дана схема графічно показує, яку частину від за
гальної суми авіаквитка складають ціна тарифу та
сума збору (такси). Проаналізувавши, можна зроби
ти висновок, що у жодному з випадків ціна тарифу
не складає більше ніж 50% від загальної суми авіак
витка. Це зумовлено тим, що дана ставка такси по
винна бути схвалена уповноваженим органом з пи
тань цивільної авіації та погоджена з Конференцією
ІАТА з координації тарифної політики.
Тариф авіакомпанії необхідно розглядати як
суму основних його складових частини, які подано
на рисунку 5.
Дане дослідження показує, що домінуючий вплив
вартості авіатарифу складає паливо, а саме 28%, та
ким чином, ціна на нього є занадто важливою як для
перевізників, так і для пасажирів.
В Україні ціна авіаційного палива, значно вище,
ніж в інших країнах та в Євросоюзі (рис. 6). Згідно з
даними міжнародної асоціації повітряного транс
порту IATA, в кінці 2013 р. ціна на реактивне паливо
на світових ринках перебувала в районі $120 за ба
рель (близько 6200 грн.  за тонну).  Аеропорт
польського міста Жешув згоден заправляти літаки за
ціною $1065 за тонну (близько 8600 грн.). У той же
час український постачальник, компанія "Укртат
нафта", пропонує авіаційне паливо за умови відван
таження залізничним транспортом по 11 660 грн. за
тонну. Причиною такої відмінності цін є те, що у
Євросоюзі палива для цивільної авіації звільнено від
акцизу, а паливо для міжнародних рейсів звільнено
від ПДВ. Крім додаткового податкового навантажен
ня, на ціну палива в Україні суттєво впливає моно
полізація ринку. За даними "Вісника держзакупі
вель", в останні роки одним з найбільших постачаль
ників авіаційного палива для державних структур є
ТОВ "Перша Паливна Компанія, стратегічним парт
нером фірми є російський "Лукойл". Ця "Перша па
ливна" у грудні отримала контракт Донецького аеро
порту на постачання палива у 2014 році на суму 580
млн грн. по 14 500 тис. грн./т. Це більш ніж у півтора
рази дорожче від ціни на реактивне паливо у Польщі.
На основі проведеного дослідження можна зро
бити висновок, що вартість авіаційного палива на
вітчизняному ринку, починаючи з 2010 по 2015 роки,
невпинно зростала. Порівнюючи з ціною на авіацій
не паливо у Польщі, вартість в Україні майже у два
рази вища. Значною частиною у ціні авіаквитка та
кож є обслуговування самого повітряного транспор
ту та пасажирів на борту. До обслуговування судна
можна включити витрати на: обслуговування устат
кування, механізмів та приладів, необхідних для по
льоту повітряного судна, а також обладнання, вста
новленого на повітряному судні та необхідного для
виконання польотного завдання і т.д. До обслугову
вання пасажирів можна включити: харчування на
борту; дорожні набори з предметами індивідуальної
гігієни; презентування на борту платного асортимен
ту продуктів з каталогу sky shop; свіжі пресвидан
ня і т.д. До вартості авіаквитка також входить паса
жирський збір за обслуговування пасажирів в аеро
вокзалі до початку реєстрації та витрати пов'язані з
використанням та утриманням терміналів й інших за
собів обслуговування.
На авіатариф у першу чергу впливає ціна на па
ливо, що у свою чергу є економічною категорією або
економічним показником (табл. 3).
З даного дослідження можна зазначити, що з
грудня 2012 року по грудень 2015 року ціна на пали































































Рис. 6. Динаміка ціни на паливо в Україні з 2010 по 2015 роки, грн.
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ра на міжбанківському валютному ринку України
збільшилася відповідно на 57%, 18% та 67%. За цей
самий період пасажирооборот збільшився на 1,5%
(за умови відносно стабільного та пропорційного
зростання всіх наведених показників, пасажирообо
рот повинен зростати приблизно на 3% за рік). Бе
ручи до уваги те, що за той самий період тариф на
авіаквиток збільшився на 67%, можна зробити вис
новок, що усі вищеперераховані значення є взаємо
залежними між собою. Отже, такі економічні показ




Ціна на авіаквиток будьякої авіакомпанії скла
дається з двох основних показників: тарифу авіаком
панії та такси. На тариф авіакомпанії значною мірою
впливає ряд економічних показників держави таких,
як ціна на паливо, індекс інфляції, курс валюти та
інші. При збільшенні даних економічних показників
вартість авіаквитка збільшується пропорційно. Це у
свою чергу негативно впливає на обсяг пасажироо
бороту, який відповідно зменшується.
Спираючись на дане дослідження можна зро
бити висновок, що для економічно вигідної діяль
ності авіакомпанії тарифна політика повинна бути
адаптованою до змін ринкового середовища. У
зв'язку з тим, що ціна на авіаквиток значною мірою
залежить від ціни на паливо, то економічно до
цільно для авіакомпанії співпрацювати з контраген
тами, які пропонують найдешевшу ціну. Не менш
важливо для авіакомпанії сформувати таку тариф
ну політику, яка б була конкурентоспроможною.
Прикладом може слугувати, авіакомпанія British
Airlines, вартість квитків якої у 1,5 рази нижче, ніж
у Turkish Airlines і у 3,3 рази нижче, ніж у Austrian,
беручи до уваги однаковий час у польоті. Важли
вим факторам є також високий рівень сервісного
обслуговування.
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